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Pruf ungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 
® Bremssteuereinrichtung fur Kraftfahrzeuge 

Die Erfindung betrifft eine Bremssteuereinrichtung fur 
Kraftfahrzeuge, insbesondere sotche mit Vierradantrieb, mit 
verbesserter Bremsbetatigung. 

ErfindungsgomaS Ist fur die Antimtsch-Bremssteuereinrich- 
tung ein Betrieb in zwei Betriebsweisen zum Erfassen dardie 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserfe reprasentierendan 
Datenwerte vorgosehen. Bei der ersten Betriebsweise wird 
dieser Oatenwert auf der Grundlage der momentanen Rad- 
geschwindigkeit zu Beginn der Fahrzeugbremsbetatigung 
oder unter Erfassung der Fahrzeugbremsverzogerung sowie 
eines integrienen Wertes fur ein die Lingsgeschleunigung 
des Fahrzeuges reprasentierendes Signal erfaBt. In der zwei- 
ten Betriebsweise wird der Datenwert auf der Grundlage der 
anfanglich erfaSten augenbltcklichen Radgeschwindigkeit 
■ und eines Festwertes des Bremsgradienten des Rades ermit- 
telt. Einer der so gewonnenen Datenwerte wird wahtweise 
verwandt, um die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
zu reprasentieren. 

Die Erfindung ist im Kraftfahrzeugbau anwendbar. 
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Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein eine An- 
tirutsch-Bremssteuereinrichtung fur Kraftfahrzeuge 
zum Beibehalten eines Radschlupfes wahrend des 
Bremszustandes des Fahrzeuges in der Nahe eines be- 
stimmten optimalen Niveaus. Insbesondere betrifft die 
vorliegende Erfindung eine Antirutsch-Bremssteuerein- 
richtung, durch die prftzise ein die Geschwindigkeit der 


den Daten, projiziert auf der Grundlage des integrierten 
Wertes des den Fehler enthaltenden, die Langsbe- 
schleunigung reprasentierenden Signales dazu, h6her zu 
werden als die tatsachliche Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie ist Daher kann ein Radschlupf. der auf 
der Grundlage eines solchen fehlerbehafteten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den projizierten Datenwertes groBer werden, als der 
tatsachliche Wert ist, urn so eine Abnahme des Brems- 


Fahrzeugkarosserie reprisentierender Datenwert als io druckes in dem Radzylinder zu einem fruheren Zeit- 

einer der wesentlichen Parameter fur die prazise Aus- punkt zu bewirken, als dies tatsachlich erforderlich und 

fiihrung einer Antirutsch-Bremssteuerung abgeleitet wunschenswert ist Auf diese Weise wird das Fahrzeug- 

werden kann. bremsverhalten deutlich herabgesetzt 

Eines der typischen, herkommlichen Antirutsch- Andererseits wird im letzteren Fall der feste Wert des 

Bremssteuersysteme ist in der japanischen ungepruften is den Gradienten der Radabbremsung reprasentierenden 


Paten tanmeldung 57-1 1 149 dargestellt. Bet dem gezeig- 
ten Verfahren leitet das Antirutsch-Bremssteuersystem 
ein die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Datenwert auf der Grundlage einer 
Langs beschleunigung ab, die auf die Fahrzeugkarosse- 
rie einwirkt. Bei der praktischen DurchfQhrung zum Ab- 
leiten des die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprasentierenden Datenwertes wird eine Raddrehzahl 
bzw. Radgeschwindigkeit bei Beginn der Bremsbetati- 
gung des Fahrzeuges als ein Anfangswert des die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Datenwertes festgehalten bzw. erfaBt Die Langsbe- 
schleunigung, die auf die Fahrzeugkarosserie einwirkt, 
wird durch einen Langsbeschleunigungssensor Qber- 
wacht, der ein die Langsbeschleunigung represent ieren- 
des Signal abgibt. Das die Langsbeschleunigung repra- 
sentierende Signal wird integriert Der integrierte Wert 
wird von der anfanglich erfaflten Radgeschwindigkeit 
als Anfangswert das die Geschwindigkeit der Fahrzeug- 
karosserie reprasentierenden Datenwertes abgezogen, 
urn einen Momentanwert des die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes zu 
erhalten. 

Andererseits zeigt die japanische Patentanmeldung 
56-79 043 ein anderes System einer Antirutsch- Brems- 
steuereinrichtung. Das gezeigte System erfaBt die hohe 
Mdglichkeit eines Rad block ierens. Das System arbeitet 
in Abhangigkeit von dem Fahrzeugbremszustand, der 
ein Radblockieren verursachen kann, urn die momenta- 
ne Radgeschwindigkeit als Anfangswert des die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Datenwertes zu erhalten. Die Erfassung erfolgt fur 
eine bestimmte Zeitperiode von der Erfassung der Mdg- 
lichkeit des Radblockierens an, d. h. eines festen Wertes, 


Wertes unabhangig von dem Reibungskoeffizienten auf 
der StraBenoberflache festgesetzt Daher kann die 
Bremsfeistung sich in Abhangigkeit vom Reibungswert 
auf der StraBenoberflache betrachtlich Sndern. AuBer- 
20 dem tritt im Falle eines Fahrzeuges mit Vierradantrieb 
ein Fehler zwischen dem projizierten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert und der tatsachlichen Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie in Folge der betrachtlich groBen Trag- 
2s heitauf. 

Es ist daher ein Ziel der vorliegenden Erfindung, eine 
Antirutsch-Bremssteuereinrichtung zu schaffen, die 
Verfahren und Einrichtungen zum Ableiten von die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
30 den Daten mit hoher Prizision ermdglicht 

Urn das vorerwahnte und weitere Ziele zu erreichen, 
hat die Antirutsch-Bremssteuereinrichtung nach der 
vorliegenden Erfindung zwei voneinander unterschied- 
liche Arten zum Projizieren der die Geschwindigkeit 
33 der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datea Bei 
der ersten Betriebsweise wird der die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datenwert 
auf der Grundlage eines augenblicklichen Radge- 
schwindigkeitsdatenwertes abgeleitet, der bei Beginn 
40 der Fahrzeugbremsbetatigung oder durch Erfassen der 
Fahrzeugbremsverzflgerung erfaflt wird, sowie durch 
einen integrierten Wert eines die Langsbeschleunigung 
reprasentierenden Signales. Andererseits wird in einer 
zweiten Betriebsweise der die Geschwindigkeit der 
45 Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datenwert auf 
der Grundlage der anfanglich festgehaltenen.bzw. er- 
faBten Momentanradgeschwindigkeitsdatenwerte und 
eines Festwertes des Wertes des Radabbremsgradien- 
ten erfaflt. Ein erster, die Geschwindigkeit der Fahr- 


Z.B. — 1,2G, eines Radabbremsgradientenwertes. Der 50 zeugkarosserie reprasentierender Datenwert, abgelei- 

Wert des Radabbremsgradienten wird Qber die gegebe- tet durch die erste Betriebsweise und ein zweiter, die 

ne Periode bzw. Zeitspanne integriert. Das System sub- Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 

trahiert den integrierten Momentanwert von dem an- render Datenwert, abgeleitet durch die zweite Betriebs- 

fanglichen Datenwert fur die Radgeschwindigkeit bei weise werden wahlweise als die die Geschwindigkeit 

Blockierung, um ein die momentane Geschwindigkeit 55 der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Daten ver- 


der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 
abzuleiten. 

Im ersten Fall kann ein Fehler in dem die Langsbe- 
schleunigung reprasentierenden Signal in Folge der Se- 
kularveranderung enthalten sein, die durch eine VerJin 
derung der Verstarkung oder Trift der LSngsbeschleu- 
nigungssensoren per se verursacht sein kann. Der Ein- 
fiuB des Fehlers auf das die Langsbeschleunigung repra- 
sentierende Signal fQhrt dazu, daB der Signalwert eine 


wendet. 

Praktisch werden die ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte 
verwendet,um eine Antirutsch-Bremssteuerung fur eine 
60 bestimmte Zeitspanne nach dem Beginn der Fahrzeug- 
bremsbetatigung zu steuern. Nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeitspanne werden die zweiten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Datenwerte fur die nachfolgende Antirutsch- 
geringere GrSBe an Langsbeschleunigung reprasentiert es Bremssteuerung verwendet 
als der tatsachliche Wert der Langsbeschleunigung GemaB einem Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wirklich betragt. In solch einem Fall neigen die die Ge- umfaBt eine Antirutsch-Bremssteuereinrichtung fur ein 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- Kraftfahrzeug: 
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einen Bremskreis, der eine Druckfluidquelle mit einem 
Radzylinder fur jedes der Vorder- und Hinterrader ver- 
bindet, urn in diesem einen Bremsdruck aufzubauen, 
eine Drucksteuer-Ventileinrichtung, angeordnet in dem 
Bremskreis, um den Bremsdruck in dem Radzylinder zu 
steuern, wobei die Drucksteuer-Ventileinrichtung beta- 
tigbar ist, um in einer ersten Betriebsweise den Brems- 
druck in dem Radzylinder zu erhdhen und in einer zwei- 
ten Betriebsweise betatigbar ist, um den Bremsdruck in 
dem Radzylinder in einer zweiten Betriebsweise zu ver- 
mindern, 

einen ersten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl des 
zugehorigen der Vorder- oder Hinterrader zum Erzeu- 
gen eines die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnales, 

einen zweiten Sensor zum Oberwachen der GrdBe der 
Fahrzeugverzdgerung bzw. Fahrzeugabbremsung einer 
Fahrzeugkarosserie zum Erzeugen eines die GrdBe der 
Abbremsung reprasentierenden Signales, 
eine dritte Einrichtung zum Festhalten bzw. Erf as sen 
des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signal- 
wertes bei Beginn eines Rutschsteuerzyktus und zum 
Ableiten eines ersten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes auf der 
Grundlage des erfaflten bzw. festgehaltenen. die Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signalwertes und ei- 
nes integrierten Wertes der GrdOe des die Bremsverzd- 
gerung reprasentierenden Signales, 
eine vierte Einrichtung zum Erfassen und Festhalten des 
die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signalwer- 
tes bei Beginn eines Rutschsteuerzyktus und zum Ablei- 
ten eines zweiten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwertes auf der Grund- 
lage des erfaflten, die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
renden Signalwertes und eines integrierten Wertes ei- 
nes bestimmten, einen festen Abbremsungsgradienten 
reprasentierenden Wertes, 

eine funfte Einrichtung zum wahlweisen Ausgeben ei- 
nes der ersten oder zweiten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte, 
und 

eine sechste Einrichtung zum Erzeugen eines Steuersi- 
gnales zum Betatigen der Drucksteuer-Ventileinrich- 
tung zwischen der ersten und zweiten Betriebslage ent- 
sprechend einem bestimmten Programm auf der Grund- 
lage des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnalwertes und des ausgewahlten, die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwer- 
tes. 

Die Antirutsch-Bremssteuereinrichtung kann aufler- 
dem eine siebente Einrichtung zum Ableiten eines Rad- 
beschleunigungswertes auf der Grundlage des die Rad- 
geschwindigkeit reprasentierenden Signales enthalten, 
wobei die siebente Einrichtung den Initiierungszeit- 
punkt durch Vergleich des Radbeschleunigungswertes 
mit einem bestimmten Radabbremsgrenzwert erfaflt, 
wenn die Radbeschleunigung auf den oder unter den 
Radabbremsgrenzwert reduziert ist. Die vierte Einrich- 
tung kann einen die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwert, abgeleitet . auf 
der Grundlage des erfaflten die Radgeschwindigkeit re- 
prasentierenden Signalwertes und des integrierten 
Wertes mit einem die augenblickliche Radgeschwindig- 
keit reprasentierenden Signalwert vergleichen, um den 
grdBeren von diesen als den zweiten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert auszugeben. 

Der zweite Sensor kann einen Beschleunigungssensor 
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umfassen, der die Langsbeschleunigung, die auf die 
Fahrzeugkarosserie einwirkt, uberwacht, um ein die 
GrdBe der Radabbremsung reprasentierendes Signal zu 
erzeugen, dessen Wert in Abhangigkeit von der Uber- 
5 wachten Langsbeschleunigung veranderlich isL 

Die funfte Einrichtung wahlt anfanglich den ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierenden Datenwert in Abhangigkeit vom Beginn des 
Rutschzyklus aus und schaltet nach Ablauf einer be- 
io stimmten Zeitspanne von dem ersten, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wert auf den zweiten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwert um. 
Nach einem Aspekt der vorliegenden Erfindung um- 
15 faflt eine Antirutsch-Bremssteuereinrichtung fur ein 
Kraftfahrzeug: 

einen Bremskreis, der eine Druckfluidquelle mil einem 
Radzylinder fur jedes der Vorder- und Hinterrader ver- 
bindet,um in diesem einen Bremsdruck aufzubauen, 
20 eine erste Drucksteuer-Ventileinrichtung, die in dem 
Bremskreis angeordnet ist und mit einem ersten Radzy- 
linder verbunden ist, der einem ersten Rad zugeordnet 
ist, um den Bremsdruck in dem ersten Radzylinder zu 
steuern. wobei die erste Drucksteuer-Ventileinrichtung 
25 betatigbar ist, um den Bremsdruck in dem Radzylinder 
in einem ersten Betriebszustand zu erhdhen und in ei- 
nem zweiten Betriebszustand zu vermindern, 
- eine zweite Drucksteuer-Ventileinrichtung, angeordnet 
in dem Bremskreis und verbunden mit einem zweiten 
30 Radzylinder, der mit einem zweiten Rad verbunden ist, 
um den Bremsdruck in dem zweiten Radzylinder zu 
steuern, wobei die zweite Drucksteuer-Ventileinrich- 
tung betatigbar ist, um den Bremsdruck in dem Radzy- 
linder in einer ersten Betriebsweise zu erhdhen und den 
35 Bremsdruck in dem Radzylinder bei einer weiten Be- 
triebsweise zu vermindern, 

einen ersten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl des 
ersten Rades zum Erzeugen eines die Geschwindigkeit 
des ersten Rades reprasentierenden Signales, 
4o einen zweiten Sensor zum Oberwachen der Drehzahl 
des zweiten Rades zum Erzeugen eines die Geschwin- 
digkeit des zweiten Rades reprasentierenden Signales, 
einen dritten Sensor zum Oberwachen der GroBe der 
Fahrzeugbremsbeschleunigung einer Fahrzeugkarosse- 
45 rie zum Erzeugen eines die GrdBe der Abbremsung 
reprasentierenden Signales, 

eine vierte Einrichtung zum Erfassen bzw. Festhalten 
des die Geschwindigkeit des ersten Rades- reprasentie- 
renden Signalwertes bei Beginn eines Rutschsteuerzy- 
50 klus und zum Ableiten eines ersten, die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwer- 
tes auf der Grundlage des erfaflten, die Radgeschwin- 
digkeit reprasentierenden Signalwertes und auf der 
Grundlage des integrierten Wertes fur die GrdBe des 
55 die Abbremsung reprasentierenden Signales, 

eine funfte Einrichtung mit einem ersten Kanal zum 
Erfassen bzw. Festhalten des die Geschwindigkeit des 
ersten Rades reprasentierenden Signalwertes bei Be- 
ginn eines Bremssteuerzyklus und zum Ableiten eines 
eo ersten. Datenwertes auf der Grundlage des erfaBten, die 
Geschwindigkeit des ersten Rades reprasentierenden 
Signalwertes und eines integrierten Wertes eines einen 
bestimmten, festen Abbremsgradienten reprasentieren- 
den Wertes, und die einen zweiten Kanal aufweist, um 
65 einen die Geschwindigkeit des zweiten Rades reprasen- 
tierenden Signalwertes bei Beginn eines Rutschsteuer- 
zyklus zu erfassen bzw. festzuhalten und zum Ableiten 
eines zweiten Datenwertes auf der Grundlage der er- 
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fafiten, die Geschwindigkeit des zweiten Rades repra- 
sentierenden Signalwertes sowie eines integrierten 
Wertes eines den festgelegten, vorgegebenen Abbrems- 
gradienten reprasentierenden Wertes, wobei die vierte 
Einrichtung eine Einrichtung zum Auswfthlen des grO- 
Oeren Daten wertes bezOglich des ersten und zweiten 
Datenwertes aufweist, urn diesen als einen zweiten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auszugeben, 

eine sechste Einrichtung zum ausgewahlten Ausgeben i. 
eines der beiden (ersten oder zweiten) die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten- 
wertes, und 

eine siebente Einrichtung zum Erzeugen eines ersten 
und eines zweiten Steuersignales zum Betatigen der er- j< 
sten und zweiten Drucksteuer-Ventileinrichtung zwi- 
schen der ersten und zweiten Betriebslage entsprechend 
einem bestimmten Programm auf der Grundlage des die 
Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signalwertes 
und des ausgewahlten, die Geschwindigkeit der Fahr- 20 
zeugkarosserie reprasentierenden Signalwertes. 

Bevorzugte Ausgestaltungen des Erfindungsgegen- 
standes sind in den Unteranspruchen dargelegt 

Die vorliegende Erfindung wird nunmehr im einzel- 
nen unter Verwendung der nachfolgenden Beschrei- 25 
bung und zugehdriger Zeichnungen eines bevorzugten 
Ausfahrungsbeispieles der Erfindung noch deutlicher, 
wobei diese Spezialbeschreibung jedoch nicht die Erfin- 
dung auf ein spezielles Ausfuhrungsbeispiel begrenzt 
sondern lediglich den Zwecken der Eriauterung und des 30 
Verstandnisses dient 

In den Zeichnungen zeigt 

Fig. 1 ein Blockdiagramm eines bevorzugten Ausfah- 
rungsbeispieles einer Amirutsch-Bremssteuereinrich- 
tung nach der vorliegenden Erfindung, das ein System 35 
zur Projektion von die Geschwindigkeit der Fahrzeug- 
karosserie reprasentierenden Daten mit hoher Prazi- 
sion en thai t, 

Fig. 2 ein Blockdiagramm, das im einzelnen den Auf- 
bau einer Steuereinheit zeigt, die in dem bevorzugten 40 
Ausfuhrungsbeispiel der Antirutsch-Bremssteuerein- 
richtung nach Fig. 1, verwendet wird, 

Fig. 3 ein Blockdiagramm des bevorzugten Aufbaus 
einer Drucksteuer-Ventileinheit, angewandt in dem be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel der Antirutsch-Brems- 45 
steuereinrichtung nach Fig. 1, 

Fig. 4 ein Zeitdiagramm, das die Arbeitsweise des be- 
vorzugten Ausfahrungsbeispieles der Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung zeigt, welches Wellenformen 
der verschiedenen Bestandteile in der Schaltung nach 50 
Fig. 2 verdeutlicht, und 

Fig. 5 eine Darstellung, die ein Programm fflr die Aus- 
wahl der Betriebsweisen in jedem Rutschsteuerzyklus 
zeigt 

Bezugnehmend nunmehr auf die Zeichnungen, insbe- 55 
sondere auf Fig. 1, wird die bevorzugte Ausfflhrungs- 
form einer Antirutsch-Bremssteuereinrichtung nach der 
vorliegenden Erfindung gezeigt, die nachfolgend im ein- 
zelnen bezttglich ihrer Anwendung auf ein Kraftfahr- 
zeug eriautert wird, welches einen Antriebszug mit Aus- eo 
legung zum Vierradantrieb aufweist. 

Ein hydraulisches Bremssystem 2 enthait ein Brems- 
pedal 6, und einen Hauptbremszylinder 8, der mecha- 
nisch mit dem Bremspedal verbunden ist Das hydrauli- 
sche Bremssystem ist mit den Radzylindern iOFL, \0FR, & 
lOKLund \0RR aufweist, die jeweils mit den Fahrzeug- 
radern vorn-links, vorn-rechts, hinten-links und hinten- 
rechts 9FL, 9FR, 9RL und 9RR verbunden sind. Das 
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hydraulische Bremssystem 2 enthait auch Drucksteuer- 
ventile IBFL> iSFR, 16/?tund MRR, die zwischen dem 
Hauptbremszylinder 8 und den Radzylindern 10FL, 
10FR, IQRL und \QRR angebracht sind, um den Brems- 
5 druck zu steuern,der in den Radzylindern erzeugt wird. 
Das hydraulische Bremssystem 2 ist mit einer Anti- 
rutsch-Bremssteuereinrichtung 4 verbunden. Die Anti- 
rutsch-Bremssteuereinrichtung 4 umfaBt eine Steuer- 
einheit 15. Die Steuereinheit 15 ist mit den Raddrehzahl- 

0 bzw. Radgeschwindigkeitssensoren UFL, UFR, URL 
und URR verbunden, um von diesen die Radgeschwin- 
digkeit reprasentierende Signale v\, V2, und va aufzu- 
nehmen. Jeder der Radgeschwindigkeitssensoren UFL, 
UFR, URL und URR umfaBt einen elektromagneti- 

5 schen oder optoelektrischen Aufnehmer fOr die Ober- 
wachung der Drehzahl des zugehdrigen Rades. Die 
Radgeschwindigkeitssensoren UFL, UFR, URL und 
1 IRR erzeugen die Radgeschwindigkeit reprasentieren- 
de Signale in Wechselstromform vt, vz, kj und va. Die die 

1 Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signale vj, vj, V3 
und V4 in Wechselstromform haben jeweils Frequenzen, 
die proportional zur Drehzahl des jeweils zugehdrigen 
Rades 9FL, 9FR, 9RL und 9RR sind. Die Steuereinheit 
15 ist auch mit einem Langs beschleunigungssensor 12 
verbunden, um von diesem ein die Langsbeschleunigung 
reprasentierendes Signal Gx aufzunehmen. Der Langs- 
beschleunigungssensor 12 ist an einer geeigneten Stelle 
an der Fahrzeugkarosserie befestigt, um die Langsbe- 
schleunigung zu Qberwachen, die auf die Fahrzeugka- 
rosserie einwirkt, um das die Langsbeschleunigung re- 
prasentierende Signal Gx zu erzeugen. Die Steuerein- 
heit verarbeitet die die Radgeschwindigkeit reprasen- 
tierenden Signale v u V2, n und und das die L&ngsge- 
schwindigkeit reprasentierende Signal Gx, um ein Anti- 
rutsch-Bremssteuersignal zu erzeugen. Wie aus Fig. 1 
ersichtlich ist, umfaBt das Antirutsch-Bremssteuersignal 
ein EinlaBsteuersignal (EV-Slgaal) ein AuslaBsteuersi- 
gnal (AV-Signal) und ein Fluidpumpen-Steuersignal 
(MR-Signal) als eine Kombination zur Steuerung der 
Betriebsweise der Drucksteuerventile \%FL> 16FR, 
16*1 und i6RR 

Im allgemeinen fQhrt die Steuereinheit eine Anti- 
rutsch-Bremssteuerung nach dem folgenden Programm 
aus. Wahrend der Antimtschsteuerung werden die 
Drucksteuer-Ventileinheiten 16FL, X6FR, i6RL und 
16RR in voneinander unabhangigeri Betriebsweisen an- 
gesteuert Jede der Drucksteuer-Ventileinheiten 16FL, 
16/7?, XBRL und X6RR wird allgemein in den vorer- 
wahnten drei Betriebsweisen wahrend Rutschsteuerzy- 
klen betatigt. Im allgemeinen lauft der Rutschsteuerzy- 
klus ab wiefolgt: 

1. die Drucksteuer-Ventileinheit 16 wird in der Be- 
triebslage ANLEGEN bei Beginn der Bremsbetati- 
gung gehalten, die durch das NiederdrQcken des 
Bremspedales 6 ausgeldst wird, 

2. durch Anlegen der Bremskraft an das Bremspe- 
dal wird ein Arbeitsfluiddruck in dem Hauptbrems- 
zylinder 8 aufgebaut Da die Drucksteuer-Ventil- 
einheit 16 in der Betriebslage ANLEGEN gehalten 
ist. nimmt der Bremsdruck im Radzylinder 10 linear 
im Verhaltnis zur Zunahme des Arbeitsfluiddruk- 
kes zu, um die Radgeschwindigkeit abzubremsen; 

3. durch Zunahme des Bremsdruckes nimmt die 
Radabbremsung bzw. Radbremsverzogerung — a 
(negativer Wert der Radbeschleunigung) zu und 
wird gr&Ber als ein bestimmter Abbremsungs- 
grenzwert - o re /. Die Steuereinheit 15 arbeitet in 
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Abhangigkeit davon, daB die : Radabbremsung sich 
auf oder fiber den Abbremsgrenzwert erh6ht, urn 
einen Rutschsteuerzyklus zu initiieren, wobei der 
Rutschsteuerzyklus in die Betriebsperiode bzw. Be- 
triebsweise HALTEN eintritt, um die Drucksteuer- 5 
Ventileinheit 16 in die Betriebslage HALTEN zu 
setzen und das erhohte Niveau des Bremsdruckes 
konstant zu halten; 

4. durch Halten des erhdhten Niveaus des Brems- 
druckes in der Betriebslage HALTEN der Druck- 10 
steuer- Ventileinheit 16 wird das Rad abgebremst, 
um den Radschlupf auf oder Dber einen bestimmten 
Radschlupf-Grenzwert zu erhohen. Die Steuerein- 
heit 22 arbeitet in Abhangigkeit davon, daB der 
Radschlupf auf oder uber den Radschlupf-Grenz- 15 
wert zunimmt, um die Betriebsweise HALTEN zu 
beenden und die Betriebsweise ENTLASTEN aus- 
zulosen, bei der die Drucksteuer- Ventileinheit 16 in 
die Betriebslage ENTLASTEN gestellt wird, um 
den Bremsdruck im Radzylinder 10 zu vermindern; 20 

5. durch Halten der Drucksteuer- Ventileinheit 16 in 
der Betriebsweise ENTLASTEN wird der Brems- 
druck vermindert und somit das Rad beschleunigt, 
mit der Folge einer Zunahme der Radbeschleuni- 
gung +a auf oder fiber einen bestimmten Radbe- 25 
schleunigungsgrenzwert +ctrrf Die Steuereinheit 
22 arbeitet in Abhangigkeit von der Zunahme der 
Radbeschleunigung +a auf bzw. fiber den Radbe- 
schleunigungsgrenzwert +a r cf, um die Betriebs- 
weise ENTLASTEN zu beenden und eine Betriebs- 30 
periode HALTEN auszuldsea um die Lage der 
Drucksteuer- Ventileinheit 16 von der Betriebslage 
ENTLASTEN in die Betriebslage HALTEN umzu- 
schaiten, um den Bremsdruck auf dem verminder- 
ten Niveau zu halten; 

6. durch Halten der Drucksteuer- Ventileinheit 16 in 
der Betriebsweise HALTEN, nimmt die Radge- 
schwindigkeit wieder zu, bzw. wird wieder herge- 
stellt und wird erhdhte auf bzw. fiber die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie und kehrt anschlie- 
Bend auf die Geschwindigkeit, die der Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie entspricht, zurfick. 
Die Steuereinheit 22 arbeitet in Abhangigkeit da- 
von, daB die Rad geschwindigkeit einmal uber die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie sich er- 
hdht hat und anschlieBend auf die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie zuruckgekehrt ist, um die 
Betriebsdauer im Zustand HALTEN zu beenden 
und die Betriebsweise ANLEGEN auszuldsen. 

Die Zyklen 3 bis 6 werden wieder holt wahrend die 
Antirutsch-Steuerung wirksam ist 

Der Aufbau der Steuereinheit 4 im einzelnen wird 
nachfolgend unter Bezugnahme auf Fig. 2 eriautert Wie 
dargelegt steuert die Steuereinheit 15 die Drucksteuer- 
Ventileinheiten 16FI, \6FR, \6RL und 16/?/? unabhan- 
gig voneinander. Um die unabhangige Steuerung ffir die 
jeweiligen Drucksteuer- Ventileinheiten IBFL, \6FR, 
\6RL und 16/?/? auszuffihren, we ist die Steuereinheit 
unabhangig voneinander betatigbare Steuerkanale 
18/?I> 18/?/? iSRL und 18/?/? auf. Da die jeweiligen 
Steuerkanale \BFU 18F/?. 18/?Lund 18/?/? in ihrem Auf- 
bau miteinander iibereinstimmen. zeigt Fig. 2 nur den 
Steuerkanal 18FL im einzelnen. Daher wird die nachfol- 
gende Erlauterung auf die Darstellung des einzelnen 
Aufbaus und der Betriebsweise fur den Steuerkanal 
\SFL konzentriert Es wird jedoch darauf hinge wiesen, 
daB die anderen Steuerkanale i&FR, t$RL und 18/?/? 


10 472 

8 

den gleichen Schaltungsaufbau und die gleiche Arbeits- 
weise wie diejenige aufweisen, die nachfolgend eriautert 
wird. Auflerdem hat die Steuereinheit 15 einen Schalt- 
kreis, der den Steuerkanaien 18FI* \%FR, \SRL und 
tBRR gemeinsam ist, um einen gemeinsamen, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Vreft zubilden. 

Die Schaltung zum Ableiten des gemeinsamen, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwertes V rc {\ wird nachfolgend] als "ge- 
meinsamer Ableitungsschaltkreis fur die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie" bezeichnet. Der gemeinsa- 
me Schaltkreis fur die Ableitung der Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie umfaBt einen ersten Ablei- 
tungsschaltkreis 20 fur die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierende Daten, ein ' ODER- 
Gatter 21, einen Umschaltschaltkreis bzw. Auswahl- 
schaltkreis 22, einen Schaltkreis 24 zur Auswahl des 
Signalniveaus HOCH, einen Impulsgenerator 26 und ei- 
nen Komparator 28. Die einzelnen Schaltungsverbin- 
dungen und Funktionen des gemeinsamen Schaltkreises 
ffir die Ableitung der Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie werden nachfolgend eriautert 

Der Steuerkanal i8FL hat eine Eingabestufe mit ei- 
ne m Frequenz/Spannungs-Wandler 30 (F/V), verbun- 
den mit dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor WFL 
Der F/V-Wandler 30 wandelt das in Wechselstromform 
vorliegende, die Radgeschwindigkeit reprasentierende 
Frequenz signal v\ in ein die Radgeschwindigkeit repra- 
sentierendes Spannungssignal Vw\ um, das ein Signalni- 
veau aufweist welches in Abhangigkeit von der Radge- 
schwindigkeit veranderlich ist Der AusgabeanschluB 
des F/V-Wandlers 30 ist mit einem Differentiations- 
schaltkreis 32 verbunden, der eine Differentiation des 
35 die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Spannungs- 
signales Vw\ vornimmt, um Radbeschleunigungsdaten a. 
abzuleiten. Die Differenzierschaltung 32 gibt ein die. 
Radbeschleunigung reprasentierendes Signal a ab. Das 
die Radbeschleunigung reprasentierende Signal wird an. 
40 die Komparatoren 34A und 34 £ gelegt Der [Compara- 
tor 34/4 vergleicht das die Radbeschleunigung reprasen- 
tierende Signal mit einer Referenzspannung — V% die 
einen bestimmten Radverzdgerungsgrenzwert bzw. 
Radabbremsungsgrenzwert — 02 reprasentiert DieRe- 
45 ferenzspannung — V7 wird nachfolgend als "die den Ab- 
bremsungsgrenzwert reprasentierende Referenzspan- 
nung" bezeichnet 

Der Komparator 34 A gibt ein Komparatorsignal ab, 
das auf dem Signal wert TIEF gehaiten wird, solange das 
50 die Radbeschleunigung reprasentierende Signalniveau 
hoher ist als die den Radabbremsungsgrenzwert repra- 
sentierende Referenzspannung — V2 und dieses Kom- 
paratorsignal wird auf das Signalniveau HOCH umge- 
schaltet, wenn sich das die Radbeschleunigung repra- 
55 sentierende Signalniveau vermindert und niedriger als 
oder gleich der den Radabbremsungsgrenzwert repra- 
sentierenden Referenzspannung — V2 ist Andererseits 
vergleicht der Komparator 345 das die Radbeschleuni- 
gung reprasentierende Signalniveau a mit einer Refe- 
60 renzspannung V\ t die einen Radbeschleunigungsgrenz- 
wert ct\ reprasentiert Die Referenzspannung V\ wird 
nachfolgend als "die den Radbeschleunigungsgrenzwert 
reprasentierende Referenzspannung" bezeichnet Das 
Ausgangssignal des Kom para tors 34 B wird auf dem Si- 
65 gnalniveau TI EF gehaiten, solange das die Radbeschleu- 
nigung reprasentierende Signalniveau a niedriger ge- 
haiten wird als die die Radbeschleunigung reprasentie- 
rende Referenzspannung V\ und wird auf dem Signalni- 
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veau HOCH gehalten, wahrend das die Radbeschleuni* 2 Sekunden, ein Zeitgebersignal vom Signalniveau 

gung reprasentierende Signalniveau a hdher als oder HOCH auszugeben, und zwar uber den <?-AnschluB in 

gleich der den Radbeschleunigungsgrenzwert reprasen- Abhangigkeit von der Vorderflanke des Eingangssigna- 

tierenden Referenzspannung V\ gehalten wird les vom Signalwert HOCH von dem Flip-Flop 54. Der 

Die.Ausgangsanschlusse der Komparatoren 34A und 5 Wahlschalter 56 arbeitet in Abhangigkeit von dem An- 

345 sind mit einem UND-Gatter 46 flber Inverter 44A liegen des Zeitgebersignales vom Signalwert HOCH, 

und 44B verbunden. Andererseits ist der Ausgangsan- urn ein erstes, die Oeschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 

schluQ des Komparators 345 auch mit einem UND-Gat- serie reprasentierendes Signal V re n auszugeben. Ande- 

ter 50 uber einen Inverter 48 verbunden. Der Ausgangs- rerseits gibt der Wahlschalter 58 einen zweiten, die Ge- 

anschluB des Komparators 34A ist mit einem ODER- to schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 

Gatter 21 verbunden. Das ODER-Gatter 21 hat Ein- den Da ten we rt V rcf2 aus, fur den der Schaltungsaufbau 

gangsanschlQsse, die mit den Komparatoren 34A der und die Betriebsweise fur die Ableitung nachfolgend 

jeweiligen Steuerkanaie XBFR, 18/?/, und 18/?/? verbun- eriautert werden. 

den sind. Das ODER-Gatter 21 arbeitet in Abhangigkeit Der Steuerkanal 18FL vorn-links enthait auBerdem 

davon, daB ein Komparatorsignal vom Signalniveau 15 einen Ableitungsschaltkreis 36 fUr die Geschwindigkeit 

HOCH von irgendeinem der Steuerkanaie 18FZ* 19FR, der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Daten, der ei- 

18/?Lund 18/?/? anliegt,um ein Gate-Signal vom Signal- nen Integrator enthait Der Schaltkreis 36 ist mit dem 

niveau HOCH auszugeben und einen Eingangsanschlufl Komparator 34^4 verbunden und wird in seinem Betrieb 

eines Flip-Flop 54 in der Auswahl- bzw. Umschaltschal- durch das Niveau des Komparatorsignales gesteuert 

tung 22 zu setzen. Das Gate-Signal vom Signalniveau 20 Ahnlich wie bei dem ersten Ableitungsschaltkreis 20 fUr 

HOCH des ODER-Gatters 21 wird auch an den ersten die Datenwerte, die der Geschwindigkeit der Fahrzeug- 

Ableitungsschaltkreis fur die die Geschwindigkeit der karosserie entsprechen, wird der Ableitungsschaltkreis 

Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten 20 gege- 36 zyklisch oder periodisch bezOglich der integrierten 

ben, um letzteren auszuldsen. Der erste Ableitungs- Werte zurUckgesetzt, urn das die Radgeschwindigkeit 

schaltkreis 20 fur die die Geschwindigkeit der Fahr- 25 reprasentierende Spannungssignal Vw\ als den die Ge- 

zeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte 20 arbei- schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprfisentieren- 

tet in Abhangigkeit von dem Gate-Signal von dem den Datenwert V c t auszugeben, solange das Kompara- 

ODER-Gatter mit dem Signalwert HOCH, um den inte- torsignal des Komparators 34,4 auf dem Signalniveau 

grierten Wert zu Idschen und den die Radgeschwindig- TIEF gehalten wird. Andererseits arbeitet der Ablei- 

keit reprasentierenden Spannungssignalwert Vw\ der 30 tungsschaltkreis 36 fiir die die Geschwindigkeit der 

Differenzierschaltung 32 des Steuerkanales 18FL vorn- Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Daten in Ab- 

links in Abhangigkeit von der Vorderflanke des Signales hangigkeit vom Anliegen des Komparatorsignales mit 

mit dem Signalwert HOCH zu erfassen und festzuhalten dem Signalniveau HOCH, um einen vorbestimmten fe- 

und erneut einen Integrationsbetrieb zu starten, um den sten Wert einer den Radabbremsgradienten reprasen- 

die Langsbeschleunigung reprasentierenden Signalwert 35 tierenden Spannung — uber die Zeit zu integrieren. 

Cx Uber einen vergangenen Zeitraum zu integrieren. Auch der Ableitungsschaltkreis 36 erfaBt und halt das 

Der erste Ableitungsschaltkreis 20 fur die die Ge- die momentane Radgeschwindigkeit reprasentierende 

schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- Spannungssignal Vw\ als Anfangswert fur den die Ge- 

den Daten leitet so einen Momentan we rt Vnf/i.derdie schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 

Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie durch Sub- 40 den Datenwert V c \ in Abhangigkeit davon fest, daB die 

traktion des integrierten Wertes der L&ngsbeschleuni- Vorderflanke des Komparatorsignales von dem Kom- 

gung von dem erfaBten und festgehaltenen Anfangs- para tor 34v4 auf dem Signalniveau HOCH ist, um eine 

wert ab. In der Praxis kann der Rechenvorgang, der Integration der den Radabbremsgradienten reprasen- 

durch den ersten Ableitungsschaltkreis 20 zur Erfassung tierenden Spannung — 16 zu beginnen und die Ge- 

von die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 45 schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierende 

sentierenden Daten durch die nachfolgende Gleichung Daten V c \ nach der folgenden Gleichung abzuleiten: 


ausgedruckt werden: 
V n n - Vwi- [Gxdt.... (1) 


Vm - iVjdt.... (2) 


50 Der Ableitungsschaltkreis 36 fur die die Geschwin- 

Andererseits wird, wahrend das Gate-Signal des digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 

ODER-Gatters 21 auf dem Signalniveau TIEF gehalten ten hat einen AusgangsanschluB, der mit einem Wahl- 

wird, der erste Ableitungsschaltkreis 20 fur die die Ge- schaltkreis 38 fur den Signalwert HOCH verbunden ist 

schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- Der Wahlschaltkreis 38 vom Typ HOCH ist auch mit 

den Daten zyklisch oder periodisch zurOckgesetzt, um 55 dem F/V-Wandler 30 verbunden, um von diesem das die 

die Radgeschwindigkeit reprasentierende Spannungssi- Radgeschwindigkeit reprasentierende Spannungssignal 

gnalwerte Vw\ als die ersten, die Geschwindigkeit der Vw\ zu erhalten und nimmt den die Geschwindigkeit 

Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwerte der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

Vre/\ auszugeben. V c \ von dem Ableitungsschaltkreis 36 auf. Der Wahl- 

Das Ausgangssignal des ersten Ableitungsschaltkrei- go schaltkreis 38 vom Typ HOCH vergleicht den eingege- 

ses 20 fQr die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- be nen, die Radgeschwindigkeit reprasentierenden 

serie reprasentierenden Daten ist an einem AnschluB Spannungssignalwert Vw\ und die die Fahrzeugge- 

eines Wahlschalters oder Umschalters 58 in dem Aus- schwindigkeit reprasentierenden Daten V c i, um den 

wahlschaltkreis 22 gelegt. Der Wahlschalter 58 wird in grdBeren dieser Werte auszuwahlen und als ausgewahl- 

seiner Schaltstellung durch ein Eingangssignal von ei- 65 tes Ausgangssignal HOCH auszugeben. Die ausgewShl- 

nem Zeitgeber 56 gesteuert. Der Zeitgeber 56 ist mit ten HOCH-Ausgangssignale der jeweiligen Steuerka* 

dem AusgangsanschluB (Q-AnschluB) des Flip-Flops 54 nale vorn-links, vorn-rechts, hinten-links und hinten- 

verbunden, um fur eine bestimmte Zeitspanne, z. B. rechts 18FL, l&FR, iSRL und 18/?/? sind mit einem wei- 
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teren Wahlschaltkreis 24 fur das SignaJniveau HOCH 
bzw. vom HOCH-Typ verbunden. Der ausgewahlte 
HOCH-Schaltkreis 24 wahlt cinen der grdBten Werte 
der ausgewahlten HOCH-Ausgangssignale V c i aus den 
jeweiligen Steuerkanalen aus, um das ausgewahlte Aus- 
gangssignat HOCH auszugeben, das ats das zweite, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
rende Datensignal V re f2 dient Daher dienen der Ablei- 
tungsschaltkreis 36 flir die die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Oaten und die 
Wahl-HOCH-Schaltkreise 38 und 24 in Kombination 
miteinander ats Ableitungsschaltkreis fQr die zweiten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierenden Dat en werte. 

Der AusgangsanschtuB des Wahlschalters 58 ist mit 
einem Radschlupf- Ableitungsschaltkreis 42 verbunden, 
wobei der Radschlupf mit Si bezeichnet ist. Der Rad- 
schlupf- Ableitungsschaltkreis 42 nimmt das die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repr&sentie rende 
Datensignal VVauf, das aus dem erst en oder zweiten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierenden Signaldaten V rC fi und Vn/2 sowie dem die 
Radgeschwindigkeit reprasentierenden Spannungssi- 
gnal Vwi ausgewahlt wirdL Der Radschlupf-Ableitungs- 
schaltkreis 42 leitet die den Radschlupf reprasentieren- 
den Daten 5/nach derfolgenden Gleichungab: 

Si = {(Vr*f- Vwy)IV n h x 100(%).... (3) 

Der Radschlupf -Ableitungsschaltkreis 42 ist mit ei- 
nem (Comparator 70 verbunden, um den den Radschlupf 
reprasentierenden Datenwert Si einzugeben. Der Kom- 
parator 70 nimmt auch einen Radschfupf-Grenzwert 80 
als representatives Referenzsignal auf. Der (Comparator 
70 vergleicht den den Radschlupf reprasentierenden 
Datenwert 5/ und das Referenzsignal 50 um ein Kom- 
paratorsignal vom Signalniveau HOCH auszugeben, 
wenn das den Radschlupf reprasentie rende Datensignal 
5/grdBer ist oder gleich ist wie der Referenzsignalwert 
50 und gibt ansonsten ein Komparatorsignal vom Si- 
gnahvert TIEF ab. Der AusgangsanschluB des Kompa- 
rators 70 ist mit dem UND-Gatter 50 verbunden und 
flber einen Inverter 72 mit dem UND-Gatter 46 verbun- 
den. 

Andererseits wird das die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierende Datensignal Vnf von 
dem Auswahlschalter 58 auch zu einem Etngangsan- 
schluB des (Comparators 28 gefflhrt. Der (Comparator 28 
vergleicht das empfangene, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datensignal V«/ 
mit einem eine betrachtlich niedrige Fahrzeuggeschwin- 
digkeit reprasentierende Referenzspannung V0. In dem 
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel ist die die betrachtlich 
niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit reprasentierende 
Spannung V0 so festgelegt, daB sie eine Fahrzeugge- 
schwindigkeit rep rasen tier t, die nahe dem Stopzustand 
des Fahrzeuges ist, d. h. kleiner als oder gleich 5 km/h 
ist Der Komparator 28 gibt ein Komparatorsignal vom 
Signalwert HOCH ab f wenn das die Geschwindigkeit 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datensignal 
VWgroBer ist oder gleich der die niedrige Fahrzeugge- 
schwindigkeit reprasentierenden Referenzspannung 
V0 ist und gibt in dem anderen Fall ein Komparatorsi- 
gnal mit dem Signalniveau TI EF ab. 

Der AusgangsanschluB des Komparators 28 ist ange- 
schlossen, um den EingangsanschluB eines Flip- Flop 74 
zu setzen. Der Flip-Flop 74 besitzt einen RUcksetz- Ein- 
gangsanschluB, der mit dem UND-Gatter 50 verbunden 


ist Der AusgangsanschluB des Flip-Flop 74 ist mit ei- 
nem ODER-Gatter 76 verbunden, der einen weiteren 
EingangsanschluB aufweist, der mit einem Impulsgene- 
rator 26 verbunden ist, welcher per iodise he Impulse ab- 
5 gibt, die eine bestimmte Impulsbreite aufweisen. 

Das UND-Gatter 46 ist mit einem Verstarker 80 ver- 
bunden, der mit einem EinlaBsteuerventil (EV) des 
Drucksteuerventiles \6FL verbunden ist. Andererseits 
ist das UND-Gatter 50 mit einem Verstarker 78 verbun- 
io den und ist verbunden mit einem AuslaBsteuerventil 
(AV) des Drucksteuerventiles \6FL Das UND-Gatter 
50 ist auch mit einem neu ausldsbaren Zeitgeber 82 
verbunden, der semerseits mit einem Verstarker 84 ver- 
bunden ist. Der Verstarker 84 ist mit einer Fluidpumpe 

is in dem Drucksteuerventil verbunden, Der Verstarker 80 
gibt ats Ausgangssignal ein EinlaBsteuersignal zur 
Steuerung des EV- Ventiles ab, wobei dieses EinlaBsteu- 
ersignal nachfolgend als TV-Signal" bezeichnet wird. 
Der Verstarker 78 gibt als Ausgangssignal ein AuslaB- 

20 steuersignal zur Steuerung des A V- Ventiles ab, wobei 
dieses AuslaBsteuersignal nachfolgend als "AV-SignaP 
bezeichnet wird. Der rdeksetzbare bzw. neu ausl&sbare 
Zeitgeber 82 wird durch das Gate-Signal des ODER- 
Gatters 50 vom Signalniveau HOCH ausgeldst, um ein 

25 Zeitgebersignal vom Signalwert HOCH fQr einen be- 
stimmten Triggerzeitraum auszugeben, der auf eine 
Zeitspanne festgesetzt ist, die I anger ist als die langs- 
tmftgliche Periode bzw. Dauer des Rutschsteuerzyklus. 
Der Verstarker 84 gibt ein Fluidpumpen-Steuersignal 

30 ab, um die Fluidpumpe in dem Drucksteuerventil t6FL 
zu steuern, wobei dieses Fluidpumpen-Steuersignal 
nachfolgend als "MR-Signal" bezeichnet wird 

Fig. 3 zeigt den Aufbau der Drucksteuerventile 16FZ, 
\6FR, \6RL und tSRR im einzelnen. In der nachfolgen- 

35 den Erlauterung wird der einzelne Aufbau des Druck- 
steuerventiles jeweils nur noch durch das Bezugszei- 
chen "16" reprasentiert 

Wie in Fig. 3 dargestellt ist, weist die Drucksteuer- 
Ventileinheit 16, wobei dieses Bezugszeichen gemein- 

40 sam und allgemein die einzelnen Drucksteuer-Ventilein- 
heiten 16FL, \6FR, 16RL und tSRR reprasentiert, ein 
EinlaBsteuerventil 90 auf, das nachfolgend als "EV-Ven- 
til" bezeichnet wird, ferner ein AuslaBsteuerventil 91, 
das nachfolgend als "AV-Signal* bzw. "AV-Ventir be- 

45 zeichnet wird sowie eine AblaBpumpe 93 und einen 
Drucksammler 92. Das Drucksteuerventil 16 hat einen 
EinlaBanschluB 95, der mit einem Hauptbremszy Under 8 
verbunden ist, um einen Arbeitsfluiddruck aufzuneh- 
men, der in letzterem aufgebaut ist, sowie einen AuslaB- 

so anschluB 96, der mit dem Radzylinder 10 verbunden ist, 
wobei dieses Bezugszeichen allgemein die Radzylinder 
10fL, 10/72, iORL und tQRR reprasentiert Das EV- 
Ventil 90 ist zwischen den EinlaBanschluB 95 und den 
AuslaBanschluB % eingesetzt, um die Einfuhrung von 

55 unter Druck stehendem Arbeitsfluid in den Arbeitszy- 
linder zu steuern. Das AV-Ventil 91 ist mit dem AuslaB 
des EV- Ventiles 90, dem AuslaBanschluB 96 an der Ein- 
laBseite und dem Druckesammler 92 sowie der AblaB- 
pumpe 93 verbunden. Die AblaB- oder AuslaB-Abfflh- 

eo rungspumpe 93 ist mit dem EinlaBanschluB 95 Qber ein 
ROckschlagventil 94 verbunden, um einen Teil des Ar- 
beitsfluides in der Drucksteuer-Ventileinheit 16 zu dem 
Flutdreservoir (nicht gezeigt) zurilckzufQhren und aus- 
gelegt, um unter Druck stehendes Arbeitsfluid zuzufflh- 

65 ren. 

Mit dem vorerwahnten Aufbau arbeitet die Druck- 
steuer-Ventileinheit 22 im wesentlichen in drei, vonein- 
ander verschiedene Betriebsweisen. Namentlich arbei- 
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tet die Drucksteuer-Ventileinheit 22 in einer Betriebs- 
weise ANLEGEN, urn den Bremsdruck im Radzylinder 
10 zu erhohen, ferner in einer Betriebsweise ENTLA- 
STEN, um den Bremsdruck im Arbeitszylinder zu ver- 
mindern und in einer Betriebsweise HALTEN, um den 5 
Bremsdruck konstant zu halten. In der Lage der Ar- 
beitsweise ANLEGEN wird das EV-Ventil 90 in der 
Offenstellung gehalten, um eine Fluidverbindung zwi- 
schen dem Hauptbremszylinder 8 und dem Radzylinder 
10 herzustellen und daB AV-Ventil 91 wird in seiner 10 
SchlieBstellung gehalten, um eine Fluidverbindung zwi- 
schen dem Radzylinder 10 und dem Drucksammler 92 
zu blockieren. Gleichzeitig kann die AblaBpumpe 93 in 
ihrem unwirksamen Zustand gehalten sein. 

In der Lage der Betriebsweise ENTLASTEN der 15 
Drucksteuer-Ventileinheit 16 ist das EV-Ventil 90 ge- 
schlossen gehalten, um die Fluidverbindung zwischen 
dem EinlafianschluB und dem AusIaBanschluB zu blok- 
kieren und hierdurch eine Druckzufuhrung von dem 
Hauptbremszylinder 8 zu dem Radzylinder 10 zu blok- 20 
kieren. Gleichzeitig ist das AV-Ventil 91 in seiner Offen- 
stellung gehalten, um eine Fluidverbindung zwischen , 
dem AusIaBanschluB 96 und dem Drucksammler 92 und 
der AblaBpumpe 93 herzustellen, so daB unter Druck 
stehendes Fluid in dem Radzylinder 10 zu dem Druck- 25 
sammler 92 oder dem Fluidreservoir liber die AblaB- 
pumpe 93 und das Rilckschlagventil 94 abgelassen wer- 
den kann. Um einen Teil des Arbeitsfluides aus dem 
Radzylinder zu dem Fluidreservoir hin abzulassen, wird 
in dieser Betriebsweise ENTLASTEN die AblaBpumpe 30 
93 angetrieben. Andererseits sind in der Lage, die der 
Betriebsweise HALTEN entspricht, sowohl das EV- 
Ventil 90 als auch das AV-Ventil 91 geschlossen gehal- 
ten, um vollstandig den Radzylinder 10 vom EinlaBan- 
schluB 95 und dem Drucksammler 92 abzutrennen. 35 

Das EV-Ventil 90 ist in seiner Offenstellung in Abhan- 
gigkeit davon gehalten, daB das EV-Signal den Signal- 
wert TIEF aufweist und wird in seiner Schliefistellung 
geschaltet, wenn das EV-Signal den Signalwert HOCH 
aufweist Andererseits wird das AV-Ventil 91 so lange in 40 
seiner SchlieBstellung gehalten, wie das AV-Signal auf 
dem Signalwert TIEF gehalten ist und das AV-Ventil 91 
wird gedffnet durch das AV-Signal vom Signalniveau 
HOCH. Die AblaBpumpe 93 wird durch das MR-Signal 
vom Signalniveau HOCH angetrieben. 45 

Fig. 4 zeigt ein Zeitdiagramm der Arbeitsweise, die in 
dem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung nach der vorliegenden Erfin- 
dung ausgefflhrt wird. Wie dargelegt, Qberwachen die 
Radgeschwindigkeitssensoren UFL, UFR, URL und 50 
1 XRR die Radgeschwindigkeit bzw. die Raddrehzahl der 
jeweils zugehGrigen Rader 9FL, 9FR, 9RL und 9RR, um 
die Radgeschwindigkeit reprasentierende Frequenzsi- 
gnale v\, V2, Ki und V4 von Wechselstromwellenform zu 
erzeugen. Die Steuereinheit nimmt diese Frequenzsi- 55 
gnale v t , vj, v$ und v A mit dem die L&ngsbeschleunigung 
reprasentierenden Signal Gx, erzeugt durch den Langs- 
beschleunigungssensor 12, auf und verarbeitet die Ein- 
gangssignale fur die Oberwachung der Antriebsbedin- 
gungen des Kraftfahrzeuges. 60 

Der ProzeB der Signalverarbeitung, der durch die 
Steuereinheit 15 ausgeftihrt wird, wird nachfolgend an- 
hand der Signalverarbeitung, die. in dem Steuerkanal 
l&FL fur das Rad 9FL von links ausgefUhrt wird. Wie 
dargelegt, wandelt der F/V-Wandler das Frequenzsi- 65 
gnal vt um, um das die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
rende Spannungssignal Vw\ zu erzeugen. Das die Rad- 
geschwindigkeit reprasentierende Spannungssignal 


Wi wird durch die Differenzierschaltung 32 differen- 
ziert, um den die Radbeschleunigung reprasentierenden 
Datenwert apt abzuleiten. Der die Radbeschleunigung 
reprasentierende Datenwert apt wird mit dem Radbe- 
schleunigungsgrenzwert +ai und dem Radabbrems- 
grenzwert — at verglichen. Wahrend keine Bremsung 
stattfindet, wird die Radbeschleunigung an. kl einer ge- 
halten als der Radbeschleunigungsgrenzwert + a\ und 
wird grdfler gehalten als der Radabbremsgrenzwert 
acq. Daher wird das Signalniveau der Ausgangssignale 
der Komparatoren 34 A und 34B auf dem Signalniveau 
TIEF gehalten. Da die Radbeschleunigungen oifr. &rl 
und orr der Steuerkanale tBFR X8RL und t&RR vorn- 
rechts, hinten-linkes und hinten-rechts ebenfalls groBer 
gehalten werden, als der Radabbremsgrenzwert —02, 
wird das Gate-Signal des ODER-Gatters 21 auf dem 
Signalniveau TIEF gehalten. Durch den Signalwert 
TIEF des Gate-Signales des ODER-Gatters 21 wird der 
integrierte Wert des ersten Ableitungsschaltkreises 20 
fflr die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierende Daten kontinuierlich oder periodisch zu- 
riickgesetzt, so daB der erste Ableitungsschaltkreis fur 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierende Daten den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert Vre/i 
ausgibt, der einen Wert besitzt, der entsprechend dem 
augenblicklichen, die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
renden Spannungssignalwert Vw\. Gleichzeitig wird der 
Flip-Flop 54 im Rflcksetzzustand gehalten und somit 
wird das Zeitgebersignal des Zeitgebers 56 auf dem Si- 
gnalwert TIEF gehaltert Dabei wird der Wahlsc halter 
58 in einer Lage gehalten, um den Auswahlschaltkreis 54 
vom Typ HOCH mit dem Rad schlupf- Ableitungsschalt- 
kreis 42 zu verbinden. Daher wird das ausgewahlte 
HOCH-Ausgangssignal als der zweite, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Da- 
tenwert Vnf2 des Auswahlschaltkreises HOCH 24 ver- 
wendet, um den Radschlupf Si in dem Radschlupf-Ablei- 
tungsschaltkreis 42 abzuleiten. Da in dem Radzylinder 
tOFL kein Bremsdruck erzeugt wird, wird der Rad- 
schlupf Si auf einen Wert im wesentlichen 0 gehalten. 
Daher wird der Radschlupf Si\ wenn mit dem Rad- 
schlupf-Grenzwert 5b verglichen, auf einem kleineren 
Wert als dieser Grenzwert gehalten. Daher wird das 
Ausgangssignalniveau des (Comparators 70 auf dem Si- 
gnalniveau TIEF gehalten. Gleichzeitig werden, da 
samtliche Komparatorsignale der Komparatoren 34A, 
34B und 70 auf dem Signalniveau TIEF gehalten wer- 
den, die Eingangssignale an das UND-Gatter 46 Dber 
die Inverter 44A, 44B und 72 auf dem Signalniveau 
HOCH gehalten. Gleichzeitig wird das Ausgangssignal 
des Komparators 28 so lange, wie sich das Fahrzeug mit 
einer Geschwindigkeit bewegt, die hdher ist als der die 
niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit reprasentierende 
Referenzspannungswert Vbauf einem Signalwertniveau 
HOCH gehalten, um einen UND-Zustand in dem UND- 
Gatter 46 zu etablieren. Daher gibt der VerstSrker 80 
das EV-Steuersignal vom Signalniveau HOCH ab, um 
das EV-Ventil 90 zu of men. Gleichzeitig wird, da die 
direkte Eingabe von dem Komparator 70 auf dem Si- 
gnalniveau TIEF gehalten wird, der UND-Zustand in 
dem UND-Gatter 50 nicht hergestellL Daher wird das 
Gate-Signal des UND-Gatters 50 auf dem Signalniveau 
TIEF gehalten. Dies veranlaflt das AV-Signal vom Si- 
gnalniveauwert TIEF das AV-Ventil 91 in die geschlos- 
sene Stellung abzuschalten. Da das Gate-Signal des 
UND-Gatters 50 auf dem Signalwert TIEF gehalten 
wird, wird der erneut ausldsbare bzw. retriggerbare 
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Zeitgeber 82 in dem un wirksamen Zustand gehalten, urn 
das MR-Signal auf dem Signalwert TIEF zu halten. Da- 
her wird die Fluidpumpe 93 in ihrem unwirksamen Zu- 
stand gehalten. 

Wie von dem Vorangegangenen deutlich ist, wird, 
wenn kein Bremsvorgang angewandt wird und das 
Fahrzeug sich mit einer Geschwindigkeit bewegt, die 
hdher ist als das Niedriggeschwindigkeits-Kriterium, re- 
prisentiert durch die Referenzspannung Vo, die Be- 


Der Flip-Flop 54 arbeitet in Abhangigkeit von dem 
Gate-Eingangssignal mit dem Signalwert HOCH, urn 
den besetzten EingangsanschluB zu setzen und ein Aus- 
gangssignal vom Signalniveau HOCH auszugeben. Der 
Zeitgeber 46 wird so durch die Vorderflanke des Aus- 
gangssignales vom Signalwert HOCH des Flip-Flops 54 
ausgelost, urn fiir eine bestimmte Zeitspanne das Zeitge- 
bersignal vom Signalwert HOCH auszugeben. In Ab- 
hangigkeit von dem Zeitgebersignal mit dem Signalwert 


triebsweise fur die Drucksteuer-Ventileinheit 2&FL in io HOCH schaltet der Wahlschalter 58 seine Schaltlage 


der Betriebsweise ANLEGEN gehalten. Daher wird 
dann, wenn das Fahrzeug zum Zeitpunkt to abgebremst 
wird, der Fluiddruck im Hauptdruckzylinder 8 aufge- 
baut Entsprechend erhoht sich der Bremsdruck im Rad- 
zylinder IQFL im wesentlichen proportional mit der Zu- 
nahme des Fluiddruckes in dem Hauptbremszylinder 8. 

Hierdurch wird das Fahrzeug abrupt abgebremst 
Daher wird eine negative Langsbeschleunigung (Brems- 
verzogerung) auf die Fahrzeugkarosserie ausgeubt 


urn, um eine Verbindung zwischen dem Ableitungs- 
schaltkreis 20 fur den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert und 
dem Radschlupf -Ableitungsschaltkreis 42 herzustellen. 
um so den ersten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierenden Datenwert V re f\ an den Ab- 
Ieitungsschaltkreis42 zu legen. 

Durch Halten der Drucksteuer-Ventileinheit 16FL in 
der Betriebsweise HALTEN eine Zeitspanne, die vom 


Dies fflhrt dazu, daB der Langsbeschleunigungssensor 20 Zeitpunkt t\ beginnt, wird der Bremsdruck auf erhoh- 


ein die Langsbeschleunigung reprasentierendes Signal 
Gx ausgibt, das einen Wert besitzt, entsprechend der 
beobachteten Langsbeschleunigung. Gleichzeitig 
nimmt entsprechend der Zunahme des Bremsdruckes 
im Radzylinder tQFL die BremsverzOgerung bzw. Rad- 
abbremsung clfl ab. 

Zu einem Zeitpunkt t\ nimmt der die Radbeschleuni- 
gung reprasentierende Wert apt auf bzw. uber den Rad- 
abbremsgrenzwert —ai ab. Daher geht zumZeitpunkt 
t\ das Signalniveau des Komparatorsignales des Kom- 
parators 344 auf den Signalwert HOCH Qber. Durch 
das Komparatorsignal des (Comparators 34/t vom Si- 
gnalwert HOCH wird die UND-VerknUpfung in dem 
UND-Gatter 46 in Folge des Eingangssignales mit dem 


tern Niveau konstant gehalten, Daher wird das Rad wei- 
ter abgebremst, um den Radschlupf Se zu erhdhen, der 
auf der Grundlage des ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes 
25 V n r\ abgeleitet wird, bis die fiir den Zeitgeber 56 fest- 
gelegte Zeitspanne abgelaufen ist. 

Zu etnem Zeitpunkt steigt der Radschlupf Si auf 
bzw. uber den Radschlupf-Grenzwert 5b. In Abhangig- 
keit hiervon wird das Komparatorsignalniveau des 
30 (Comparators 70 auf das Signalniveau HOCH umge- 
schaltet So lange wie das die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierende Ausgangssignal V n f 
von dem Wahlschalter 58 auf der die niedrige Fahrzeug- 
geschwindigkeit reprasentierenden Referenzspannung . 


Signalniveau TIEF vom Inverter 44/4 aufgehoben. Da- 35 Vo gehalten ist wird der UND-Zustand des UND-Gat- 


her geht das EV-Steuerungsausgangssignal vom Ver- 
starker 80 auf den Signalwert TIEF Ober, um das EV- 
Ventil zu schlieBen. Somit wird die Betriebsweise fur die 
Drucksteuer-Ventileinheit 16 FL in die Betriebsweise 
HALTEN umgeschaltet 

Gleichzeitig geht das fComparatorsignal vom Signal- 
niveau HOCH des Kom para tors 34 A das Gate-Signal 
des ODER-Gatters 21 geht auf den Signalwert HOCH 
uber, um den die augenblickliche Radgeschwindigkeit 
reprasentierenden Spannungssignalwert Vw\ als Ein- 
gangswert des ersten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes V r ef\ 
festzuhalten und die Integration des die Langsbeschleu- 
nigung reprasentierenden Signal es Gx in dem ersten 
Ableitungsschaltkreis 20 fur den die Geschwindigkeit 50 
der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 
auszuldsen. Der ausgeldste Ableitungsschaltkreis 20 lei- 
tet durch Subtraktion des integrierten Wertes von dem 
erfaBten an fang lie hen ersten, die Geschwindigkeit der 


ters 50 durch Umschalten des Signalniveaus des Kom- 
paratorsignales von dem Komparator 70 auf das Signal- 
niveau HOCH hergestellt Daher nimmt das Gate-Aus- 
gangssignal von dem UND-Gatter 50 den Signalwert . 
40 HOCH an, um ein AV-Steuersignal vom Signalwert 
HOCH zu veranlassen. Dies verursacht eine Offnung 
des AV-Ventiles 91. Da dabei das Gate-Signal des 
UND-Gatters 56 auf dem Signalwert TIEF gehalten 
wird, bleibt das EV-Ventil 90 in seiner geschlossenen 
45 Stellung. Daher wird die Betriebsweise der Drucksteu- 
er-Ventileinheit 16FL auf die Betriebsweise ENTLA- 
STEN umgeschaltet Indem das Drucksteuerventil in die 
Betriebsweise ENTLASTEN gebracht wird, wird der 
Bremsdruck in dem Radzylinder \0FL vermindert 

Gleichzeitig wird der neu ausldsbare Zeitgeber 82 in 
Abhangigkeit von dem Signalwert HOCH des Gate-Si- 
gnales des UND-Gatters 50 ausgelost um das Zeitge- 
bersignal vom Signalwert HOCH fur eine bestimmte 
Zeitspanne auszugeben. Daher wandelt sich das MR-Si- 


Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwertes 55 gnal in das Niveau HOCH, um einen Antrieb der Fluid- 


den ersten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosse- 
rie reprasentierenden Datenwert V«/i ab. Gleichzeitig 
wird das Komparatorsignal vom Signalwert HOCH des 
Kom para tors 34A an den Ableitungsschaltkreis 36 fur 
die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Daten angelegt um ein Erfassen bzw. 
Festhalten des die augenblickliche Radgeschwindigkeit 
reprasentierenden Spannungssignalwertes Vw\ als An- 
fangswert des die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 


pumpe 93 zu beginnen. Da, wie ausgefuhrt, der vorge- 
setzte Zeitgeber des neuauslosbaren Zeitgebers 82 auf 
eine Zeitspanne gesetzt ist langs als die langstmdgliche 
Zeitspanne des Rutschzyklus, wird die Fluidpumpe 93 
so weiterhin fur die gesamte Rutsch-Steuerperiode uber 
eine Mehrzahl von Rutsch-Steuerzyklen getrieben. 
Gleichzeitig wird das Gate-Signal vom Signalwert 
HOCH des UND-Gatters 50 an den Flip-Flop 74 gelegt, 
um diesen zurOckzusetzen. Daher nimmt nach dem Zeit- 
serie reprasentierenden Datenwertes V c \ festzuhalten 65 punkt ft das Eingangssignalniveau vom Flip-Flop 74 zu 
und den Integrationsvorgang auszulosen, um den Fest- dem ODER-Gatter 76 das Signalniveau TIEF an. Bei 
wert des den Radabbremsungsgradienten reprasentie- Abnahme des Bremsdruckes in dem Radzylinder I OH, 
renden Spannungswertes — auszulosen. nimmt die Raddrehzahl bzw. Radgeschwindigkeit all- 
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mahlich wieder die Fahrzeuggeschwindigkeit an. Wah- 
rend die Betriebsweise der Drucksteuer-Ventileinheit in 
der Betriebsweise ENTLASTEN gehalten wird, nimmt 
die Radbeschleunigung ccfl auf bzw. uber den Radab- 
bremsgrenzwert — 03 zu einem Zeitpunkt rj zu. Dies 5 
veranlaBt ein Umschalten des Komparatorsignalni- 
veaus des Komparators 34A auf das Signalniveau TIER 
jedoch wird zu diesem Zeitpunkt das Signal mit dem 
Signalwert TIEF von dem Inverter 72 durch die Anwe- 
senheit des Komparatorsignals vom Signalwert HOCH 10 
des Komparators 70 angelegL Daher wird das Gate-Si- 
gnal des UND-Gatters 46 auf dem Signalniveau TIEF 
gehalten, urn das EV-Ventil 90 in der SchlieBstellung zu 
ha I ten. Die Radbeschleunigung art nimmt wahrend der 
Betriebsweise ENTLASTEN der Drucksteuer-Ventil- is 
einheit 16FL weiter zu und nimmt auf bzw. Uber den 
Radbeschleunigungsgrenzwert +a\ zu einem Zeit- 
punkt U zu. AnschlieBend geht das Komparatorsignal 
des Komparators 34B auf den Signalwert HOCH Dber, 
urn den UND-Verknupfungszustand des UND-Gatters 20 
50 durch den Signaleingang mit dem Signalniveau TIEF 
durch den Inverter 48 zu beseitigen. Daher wird das 
AV-Ventil 91 in die SchlieBstellung umgeschaltet Dies 
veranlaBt ein Umschalten des Betriebszustandes der 
Drucksteuer-Ventileinheit 16FL in die Betriebsweise 25 
HALTEN. Durch Halten des Bremsdruckes in den Rad- 
zytinder 10FL auf einem konstanten, verminderten Ni- 
veau wird die Radgeschwindigkeit allmahlich erhdht. 
Wahrend dieser Betriebsweise HALTEN der Druck- 
steuer-Ventileinheit 16FL lauft die Setzperiode des 30 
Zeitgebers 56 zu einem Zeitpunkt fs ab. In Abhangigkeit 
hiervon wird die Wahlschalterstellung umgeschaltet, um 
eine Verbindung zwischen dem Wahlschaltkreis 24 vom 
Typ HOCH zu dem Radschlupf-Ableitungsschaltkreis 
42 herzustellen. Wie dargelegt, hat der Wahl-HOCH- 35 
Schaltkreis 24 vier Eingange, verbunden mit Wahl- 
HOCH-Schaltkreisen 38 in den jeweiligen Steuerkana- 
len vorn-links, vorn-rechts, hinten-links, hinten-rechts 
IZFL, 18/7?, 18KL und iSRR. Andererseits nimmt der 
Wahlschaltkreis 38 HOCH in jedem der Steuerkan&le 40 
die die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Span- 
nungssignale Vw\, Vw2, Vwjoder Vwa von dem zugehd- 
rigen Differenzierschaltkreis 32 und die der Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
tenwerte v c \ von dem Ableitungsschaltkreis 36 fOr die 45 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierenden Datenwerte auf. Der Auswahl-HOCH-Schalt- 
kreis 38 wahlt das grdBere der die Radgeschwindigkeit 
reprasentierenden Signale Vw n und das die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 50 
tenwerte V c \ auf, um ein ausgewahltes Signal HOCH 
auszugeben. Der A uswahl- HOCH -Schaltkreis 24 wahlt 
das groBte der ausgewahlten HOCH-Signale von den 
jeweiligen Steuerkanalen 18FL, 18FR, l&RL und iSRR 
aus, um das ausgewahlte HOCH- Ausgangssignal als den 55 
zweiten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprasentierenden Datenwert V n f2 aufzugeben. Daher 
wird zu diesem Zeitpunkt der zweite, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierende Daten- 
wert V r ef2 von dem Umschalter bzw. dem Wahlschalter go 
58 als die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
prasentierenden Datenwert Vrc/ausgegeben. 

In dem gezeigten Ausfuhrungsbeispiel nimmt beim 
Umschalten der Wahlschaltstellung zum Zeitpunkt ts 
die Radgeschwindigkeit Vw\ auf bzw. iiber eine Zielrad- 65 
geschwindigkeit zu, die den Radschlupfgrenzwert So 
reprasentiert, der im Verhaltnis zu dem die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
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tenwert V^rentsprechend dem zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Da- 
tenwert Vre/2 abgeleitet wurde. In Abhangigkeit von 
der Zunahme der Raddrehzahl Vw\ auf bzw. Uber die 
Zielradgeschwindigkeit wird das Signalniveau des Kom- 
paratorsignals von dem Comparator 70 auf den Signal- 
wert TIEF umgeschaltet. Trotz des Eingangssignales 
mit dem Signalwert HOCH vom Inverter 72 wird das 
Gate-Signal des UND-Gatters 46 auf dem Signalniveau 
TIEF infolge der Anwesenheit des Eingangssignals mit 
dem Niveau TIEF von dem Inverter 44B gehalten. Da- 
her wird die Betriebsweise der Drucksteuer-Ventilein- 
heit 16FLnoch in der Betriebsweise HALTEN gehalten. 

Wahrend der Beibehattung der Betriebsweise HAL- 
TEN fur die Drucksteuer-Ventileinheit 16FI> erreicht 
die Radbeschleunigung apt einen Spitzenwert und be- 
ginnt dann wieder abzunehmen. Zu einem Zeitpunkt 
nimmt die Radbeschleunigung an auf bzw. Uber den 
Radbeschleunigungsgrenzwert + ori ab. Als Antwort 
hierauf geht das Signalniveau des Komparatorsignales 
vom Comparator 345 auf das Niveau TIEF uber, um 
den UND-Verknupfungszustand in dem UND-Gatter 
46 herzustellen. Daher wird ein EV-Steuersignal vom 
Signalwert HOCH geliefert, um das EV-Ventil 90 zu 
offnen. Zu diesem Zeitpunkt wird durch den TIEF-Ein- 
gangssignalwert vom (Comparator 70 das UND-Gatter 
50 auf dem Signalwert NIEDRIG gehalten. Daher wird 
das AV-Steuersignal auf dem Signalwert TIEF gehalten, 
um das AV-Ventil 91 im SchlieBzustand zu halten. Da- 
her verbleibt die Betriebsweise fur die Drucksteuer- 
Ventileinheit 16FL in der Betriebsweise AN LEGEN. 

In dem zweiten und alien folgenden Rutsch-Steuer- 
Zyklen wird das Ausgangssignal des Flip-Flops 74 zum 
ODER-Gatter 76 auf dem Signalwert TIEF gehalten. 
Daher andert sich das Eingangsniveau des Signales von 
dem ODER-Gatter 76 zu dem UND-Gatter 46 peri- 
odisch in Abhangigkeit von dem periodischen Impulssi- 
gnal, das durch den Impulsgenerator 26 erzeugt wird. 
Daher wird in dem zweiten und folgenden Rutsch-Steu- 
er-Zyklen das Gate-Signalniveau des UND-Gatters 46 
zwischen dem Niveau HOCH und TIEF mit einer Fre- 
quenz umgeschaltet und mit einer Periode, die durch die 
periodischen Impulse des Impulsgenerators 26 be- 
st immt wird. Daher wird das EV-Ventil 90 periodisch 
zwischen Offen- und SchlieBstellungen fur eine wech- 
selnde Betriebsweise der Drucksteuer-Ventileinheit 
16FL zwischen der Betriebsweise AN LEGEN und der 
Betriebsweise HALTEN umgeschaltet, um so den 
Bremsdruck schrittweise zu erhdhen, wie dies in Fig. 4 
gezeigt ist Eine solche schrittweise Erhdhung des 
Bremsdruckes wird nachfolgend als Betriebsweise GE- 
STEUERTES AN LEG EN bczeichnet 

Wie aus Fig. 4 ersichtlich ist, wird die Betriebsweise 
GESTEUERTES ANLEGEN wahrend einer Zeitspan- 
ne von dem Zeitpunkt % bis zu dem Zeitpunkt tr auf- 
rechterhalten. Im AnschluB an die Betriebsweise GE- 
STEUERTES ANLEGEN wird die Betriebsweise der 
Drucksteuer-Ventileinheit 16FL in die Betriebsweise 
ENTLASTEN umgeschaltet, wie dies fur die Periode 
zwischen dem Zeitpunkt h zum Zeitpunkt gezeigt ist 

Daher wird hiervon deutlich, daB durch die Wieder- 
holung der Rutsch-Zyklen nach dem Prog ra mm, das in 
Fig. 5 dargestellt ist, das Fahrzeug standig abgebremst 
werden kann, ohne daB ein QbermaQiger Radschlupf 
auftritt Da die die Geschwindigkeit der Fahrzeugkaros- 
serie reprasentierenden Daten in dem obigen ProzeB 
mit ausreichend hoher Prazision abgeleitet werden kon- 
nen, kann eine pr&zise Antirutsch-Bremssteuerung aus- 
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gefiihrt werden. 

Obwohl die vorliegende Erfindung unter Bezugnah- 
me auf ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispie! erlautert 
wurde, urn das Verstandnis zu erleichtern und zu ver- 
bessern, wird darauf hingewiesen, daO die Erfindung auf 5 
verschiedcne Art und Weise ausgefahrt werden kann, 
ohne dafi von den Grundlagen der Erfindung abgewi- 
chen wird. Daher sollte die Erfindung so verstanden 
werden, daB sie samtliche moglichen Ausfuhrungsbei- 
spiele und Modifikationen zu dem gezeigten Ausfuh- 10 
rungsbeispiel umfaflt, die verwirklicht werden konnen, 
ohne dafl vom Wesen der Erfindung abgewichen wer- 
den muB, wie es in den Anspruchen umrissen ist Ob- 
wohl z. B. die speziellen Verfahrensweisen hier bezug- 
lich des bevorzugten Ausfuhrungsbeispie I es der vorlie- 15 
genden Erfindung erlautert wurden, kdnnen auch die 
Verfahrensweisen angewandt werden, die in den nach- 
folgenden US-Patenten der Anmelderin dargelegt sind 
US-PS 44 08 290, ausgegeben am 4. Okt 1983 
US-PS 46 74 049, ausgegeben am 16. Juni 1987 20 
US- PS 47 04 684, ausgegeben am 3. Nov. 1987 
US-PS 46 63 715, ausgegeben am 5. Mai 1987 
US- PS 46 63 716, ausgegeben am 5. Mai 1987 
US- PS 46 60 146, ausgegeben am 21. April 1987 
US-PS 46 65 49 1 , ausgegeben am 1 2. Mai 1 987 25 
US-PS 47 80 818, ausgegeben am 25. Okt. 1988 
US- PS 46 74 050, ausgegeben am 16. Juni 1987 
US-PS 46 80 714, ausgegeben am 14. Juli 1987 
US- PS 46 82 295, ausgegeben am 21. Juli 1987 
US-PS 46 80 7 13, ausgegeben am 14. Juli 1 987 30 
US- PS 46 69 046, ausgegeben am 26. Mai 1987 
US- PS 46 69 045, ausgegeben am 26. Mai 1987 
US-PS 46 79 146, ausgegeben am 7. Juli 1987 
US-PS 46 56 588, ausgegeben am 7. April 1987 
US-PS 47 18 013, ausgegeben am 5. Jan. 1988 35 
US- PS 45 69 560, ausgegeben am 1 1. Feb. 1986 
US-PS 46 62 686, ausgegeben am 5. Mai 1987 
US-PS 46 67 176, ausgegeben am 19. Mai 1987 
US- PS 45 97 052, ausgegeben am 24. Juni 1986 
US-PS 46 37 662, ausgegeben am 20, Jan. 1 987 40 
US- PS 46 83 537, ausgegeben am 28. Juli 1 987 
US-PS 48 09 182, ausgegeben am 28. Febr. 1989 
US- PS 48 05 103, ausgegeben am 14. Febr. 1989. 

Diese Verfahrensweisen sind alle anwendbar, um die 
vorliegende Erfindung auszufuhren. AuBerdem ist die 45 
hier gezeigte Technologie nicht nur auf eine Antirutsch- 
Bremssteuereinrichtung anwendbar, sondern kann auch 
fur die Traktionssteuerung verwandt werden, bei der 
Verfahrensweisen nahe denjenigen der Antirutsch- 
Bremssteuerung verwendet werden. Zum Beispiel sind 50 
solche Traktionssteuerungstechnologien in den folgen- 
den US-Patenten der Anmelderin dargelegt 
US-PS 47 63 912, ausgegeben am 16. Aug. 1988 
US- PS 47 71 850, ausgegeben am 20. Sept. 1988. 

Die Offenbarung der vorerwahnten US-Patente wird 55 
hierdurch durch ausdrOckliche Bezugnahme mit zum 
Gegenstand der Offenbarung der vorliegenden Anmel- 
dung gemacht 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Antirutsch- 
Bremssteuerein rich tun g mit zwei iibereinander abwei- eo 
chenden Betriebsweisen zum Ableiten der die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentieren- 
den Daten. Bei der ersten Betriebsweise wird das die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
rende Datensignal auf der Grundlage eines Datenwer- 65 
tes der augenblicklichen Radgeschwindigkeit abgeleitet, 
die bei Beginn des Fahrzeugbremsvorganges erfaBt 
wird oder durch Erfassen der Fahrzeugbremsverzfige- 


rung und mit Hilfe eines integrierten Wertes des eine 
Langsbeschleunigung des Fahrzeuges reprise n tie re n- 
den Signales. Andererseits wird in einer anderen Ver- 
fahrensweise das die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 
rosserie reprasentierende Datensignal auf der Grundla- 
ge der anfanglich erfaBten, momemanen Radgeschwin- 
digkeitsdatenwerte und eines Festwertes des Radab- 
bremsungsgradienten bestirnmten Datenwertes erfaBt. 
Ein erstes,die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprasentierendes Datensignal wird durch die erste Be- 
triebsweise abgeleitet und ein zweites, die Geschwindig- 
keit der Fahrzeugkarosserie reprasentierendes Datensi- 
gnal wird durch die zweite Verfahrens weise abgeleitet 
und eines dieser be id en Signale wird wahlweise als das 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasen- 
tierendes Datensignal verwendet. 

PatentansprOche 

1. Bremssteuereinrichtung filr ein Kraftfahrzeug, 
gekennzeichnet durch 

einen Bremskreis (2), der eine Druckfiuidquelle mit 
einem R ad zy Under (10) fur jedes der Vorder- und 
Hinterrader zum Aufbau eines Bremsdruckes in 
diesem verbindet, 

eine Drucksteuer-Ventileinrichtung(16),die in dem 
Bremskreis (2) angeordnet ist, um den Bremsdruck 
in dem Radzylinder (10) zu steuern, wobei die 
Drucksteuer-Ventileinrichtung (16) zum Erhohen 
des Bremsdruckes in dem Radzylinder in einer er- 
sten Betriebsweise betatigbar ist und zur Vermin- 
derung des Bremsdruckes in dem Radzylinder (10) 
in einer zweiten Betriebsweise betatigbar ist, 
einen ersten Sensor (11) zum Oberwachen der 
Drehzahl des zugehdrigen der Vorder- oder Hin- 
terrader (9) zum Erzeugen eines die Radgeschwin- 
digkeit reprasentierenden Signales (V\-a\ 
einen zweiten Sensor (12) zum Oberwachen der 
GroBe der Fahrzeugbremsverzdgerung einer. 
Fahrzeugkarosserie zum Erzeugen eines die GroBe 
der Abbremsung reprasentierenden Signales (Gx), 
eine dritte Einrichtung zum Erfassen und Festhal- 
ten des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden 
Signalwertes bei Beginn eines Rutsch-Steuer-Zy- 
klus und zum Ableiten eines ersten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwertes auf der Grundlage des erfaBten, die 
Radgeschwindigkeit reprasentierenden Signalwer- 
tes und eines integrierten Wertes des die GrdBe der 
Abbremsung reprasentierenden Signales, 
eine vierte Einrichtung zum Erfassen und Festhal- 
ten des die Radgeschwindigkeit reprasentierenden 
Signalwertes bei Beginn eines Rutsch-Steuer-Zy- 
klus und zum Ableiten eines zweiten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwertes auf der Grundlage des erfaB- 
ten, die Radgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnalwertes und eines integrierten Wertes eines be- 
stirnmten, einen festen Abbremsgradienten repra- 
sentierenden Wertes, 

eine funfte Einrichtung, um wahlweise entweder 
das erste oder zweite die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierende Datensignal 
auszugeben, und 

eine sechste Einrichtung zum Erzeugen eines Steu- 
ersignales zum Betatigen der Drucksteuer-Ventil- 
einrichtung (16) zwischen der ersten und zweiten 
Betriebsweise entsprechend einem bestirnmten 
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Programmablauf auf der Grundlage des die Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signalwertes und 
des ausgewahiten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datensignales. 

2. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 1, ge- s 
kennzeichnet durch eine siebente Einrichtung zum 
Ableiten eines Radbeschleunigungsdatenwertes (a) 
auf der Grundlage des die Radgeschwindigkeit re- 
prasentierenden Signales, wobei die siebente Ein- 
richtung den Zeitpunkt des Beginns durch Ver- to 
gleich des Radbeschleunigungsdatenwertes (a) mit 
einem bestimmten Radabbrems-Grenzwert (— ai) 
vergleicht und zum Erfassen, wenn die Radbe- 
schleunigung (a) auf bzw. uber den Radabbrems- 
Grenzwert (—as) sichverringert 15 

3. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die vierte Einrichtung 
einen die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie 
reprasentierenden Datenwert, abgeleitet auf der 
Grundlage des erfaBten, die Radgeschwindigkeit 20 
reprasentierenden Signalwertes und des integrier- 
ten Wertes, mit einem die augenblickliche Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Stgnalwert ver- 
gleicht, urn den groGten Wert auszuwahlen und als 
den zweiten, die Geschwindigkeit der Fahrzeugka- 25 
rosserie reprasentierenden Datenwert auszugeben. 

4. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB der zweite Sensor ein 
Beschleunigungssensor (12) ist, der die Langsbe- 
schleunigung, die auf die Fahrzeugkarosserie ein- 30 
wirkt, Oberwacht, urn das die GrdBe der Radab- 
bremsung reprasentierende Signal mit einem Wert 
zu erzeugen, der verandertich abhSngt von der 
Oberwachten Langsbeschleunigung. 

5. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 1, da- 35 
durch gekennzeichnet, daB die fflnfte Einrichtung 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Rutschzyklus und 
der Umschaltauswahl von dem ersten, die Ge- 40 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auf den zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwert nach Ablauf einer bestimmten Zeit- 
spanne auswahlt 45 

6. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die fflnfte Einrichtung 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Bremszyklus und 50 
der Umschaltauswahl von dem ersten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auf den zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwert nach Abtauf einer bestimmten Zeit- 55 
spanne auswahlt 

7. Bremssteuereinrichtung filr ein Kraftfahrzeug, 
gekennzeichnet durch 

einen Bremskreis (2), der eine Druckfluidquelle mit 
einem Radzylinder (10) fQr jedes der Vorder- und eo 
H in te rrader (9) verbindet, um in letzteren einen 
Bremsdruck aufzubauen, 

eine erste Drucksteuer-Venti! einrichtung (16), die 
in den Bremskreis (2) angeordnet und mit einem 
ersten Radzylinder, der dem ersten Rad zugeordnet 65 
ist, verbunden ist, um den Bremsdruck in dem er- 
sten Radzylinder zu steuern, wobei die erste Druck- 
steuer-Ventileinrichtung (16) betatigbar ist, um den 
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Bremsdruck in dem Radzylinder (10) in einer ersten 
Betriebsweise zu erhdhen und den Bremsdruck in 
dem Radzylinder (10) in einer zweiten Betriebswei- 
se zu vermindern, 

eine zweite Drucksteuer-Ventileinrichtung (\6), an- 
geordnet in dem Bremskreis (2) und verbunden mit 
einem zweiten Radzylinder, der einem zweiten Rad 
(9) zugeordnet ist, um den Bremsdruck in dem 
zweiten Radzylinder zu steuern, wobei die zweite 
Drucksteuer-Ventileinrichtung (16) betatigbar ist, 
um den Bremsdruck in dem Radzylinder (10) in 
einer ersten Betriebsweise zu erhfihen und den 
Bremsdruck in dem Radzylinder (10) einer zweiten 
Betriebsweise zu vermindern, 
einen ersten Sensor (11) zum Oberwachen der 
Drehzahl des ersten Rades zum Erzeugen eines die 
Geschwindigkeit des ersten Rades reprasentieren- 
den Signales, 

einen zweiten Sensor zum Oberwachen der Dreh- 
zahl des zweiten Rades zum Erzeugen einer die 
Geschwindigkeit des zweites Rades reprasentie- 
renden Signales, 

einen dritten Sensor (12) zum Oberwachen der 
Gr6Be der Fahrzeugbremsverzogemng der Fahr- 
zeugkarosserie, um ein die GrdBe der Abbremsung 
reprasentierendes Signal zu erzeugen, 
eine vierte Einrichtung zum Erfassen bzw. Festhal- 
ten des die Geschwindigkeit des ersten Rades re- 
prasentierenden Signalwertes bei Beginn eines 
Rutsch-Steuer-Zyklus und Ableiten eines ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
prasentierenden Datenwertes auf der Grundlage 
des erfaflten, die Radgeschwindigkeit reprasentie- 
renden Signalwertes und eines integrierten Wertes 
des die GrdBe der Abbremsung reprasentierenden 
Signales, 

eine fflnfte Einrichtung mit einem ersten Kanal (18) 
zum Erfassen bzw. Festhalten des die Geschwindig- 
keit des ersten Rades reprasentierenden Signal- 
wertes bei Beginn eines Rutsch-Steuer-Zyklus und 
Ableiten eines ersten Datenwertes auf der Grund- 
lage des die Geschwindigkeit des erfaBten ersten 
Rades reprasentierenden Signalwertes und eines 
integrierten Wertes eines einen bestimmten festen 
Abbremsungsgradienten reprasentierenden Wer- 
tes, und mit einem zweiten Kanal (18) zum Erfassen 
des die Geschwindigkeit des zweiten Rides repra- 
sentierenden Signalwertes bei Beginn eines 
Rutsch-Steuer-Zyklus und zum Ableiten eines 
zweiten Datenwertes auf der Grundlage des erfaB- 
ten, die Geschwindigkeit des zweiten Rades repra- 
sentierenden Signalwertes und eines integrierten 
Wertes das den vorbestimmten, festen Abbrem- 
sungsgradienten reprasentierenden Wertes, wobei 
die vierte Einrichtung eine Einrichtung zur Aus- 
wahl des groBeren von den ersten und zweiten Da- 
tenwerten aufweist,urn diesen grdBeren Datenwert 
als einen zweiten, die Geschwindigkeit der Fahr- 
zeugkarosserie reprasentierenden Datenwert aus- 
zugeben, 

eine sechste Einrichtung zum wahlweisen Ausge- 
ben eines der ersten oder zweiten, die Geschwin- 
digkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentierenden 
Datenwerte, und 

eine siebente Einrichtung zum Erzeugen eines er- 
sten und zweiten Steuersignales zum Betatigen der 
ersten und zweiten Drucksteuer-Ventileinrichtung 
zwischen der ersten und zweiten Betriebsweise 
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nach einem bestimmten Programmablauf auf der 
Grundlage des die Radgeschwindigkeit reprasen- 
tierenden Signalwertes und des ausgewahlten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Datenwertes. 5 

8. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 7, ge- 
kennzeichnet auflerdem durch eine achte Einrich- 
tung zum Ableiten eines Radbeschleunigungsda- 
tenwertes (a) auf der Grundlage des die Radge- 
schwindigkeit reprasentierenden Signales, wobei to 
die achte Einrichtung den Anfangszeitpunkt durch 
Vergleich des Radbeschleunigungsdatenwertes (a) 
mit einem bestimmten Radabbremsungsgrenzwert 
{-en) erfaBt, wenn die Radbeschleunigung auf 
bzw. liber den Radabbremsungsgrenzwert (—02) 15 
abnimmt. 

9. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch8, da- 
durch gekennzeichnet, daB jeder Kanal (18) der 
fQnften Einrichtung einen die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert, 20 
erhalten auf der Grundlage des erfaflten, die Rad- 
geschwindigkeit reprasentierenden Signalwertes 
und des integrierten Wertes, mit einem, die augen- 
blickliche Radgeschwindigkeit reprasentierenden 
Signalwert vergleicht, urn den groBeren dieser Si- 23 
gnalwerte zu erfassen und als den zweiten, die Ge- 
schwindigkeit der Fahrzeugkarosserie reprasentie- 
renden Datenwert auszugeben. 

10. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der dritte Sensor einen 30 
Beschleunigungssensor (12) bildet, der die Ungs- 
beschleunigung Oberwacht, die auf die Fahrzeugka- 
rosserie ausgeUbt wird, urn das die GrdBe der Rad- 
abbremsung (-ajreprasentierende Signal mit ei- 
nem Wert zu erzeugen, der in Abhangigkeit von 35 
der Qberwachten Langsbeschleunigung verander- 
lich ist 

1 1. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, dafl die sechste Einrichtung 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 40 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Rutschzyklus aus- 
wahlt und eine Umschaltauswahl von dem ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 
prasentierenden Datenwert auf den zweiten, die 45 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Datenwert nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeitspanne vornimmt 

12. Bremssteuereinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die sechste Einrichtung 50 
anfanglich den ersten, die Geschwindigkeit der 
Fahrzeugkarosserie reprasentierenden Datenwert 

in Abhangigkeit vom Beginn des Rutschzyklus aus- 
wahlt und eine Umschaltauswahl von dem ersten, 
die Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie re- 55 
prasentierenden Datenwert auf den zweiten, die 
Geschwindigkeit der Fahrzeugkarosserie repra- 
sentierenden Datenwert nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeitspanne vornimmt 
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